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Abstract: On November 4, 1957, an Ilyushin 14 Soviet plane (in VIP version) who 
was carrying to Moscow a Romanian delegation led by Prime-Minister Chivu 
Stoica crashed in a forest, nearby Vnukovo airport (Moscow). In this accident died 
Grigore Preoteasa and three members of the Soviet crew. Fortunately for 
Gheorghe Gheorghiu-Dej, he had cancelled the trip with that plane a few days 
before the accident because of a strong flu. Later on, in the early 1970s, the 
Romanian authorities decided to buy two Boeing 707 American planes in VIP 
version for being used by President Nicolae Ceauescu. One of those planes had a 
very difficult landing on January 10, 1991 at Otopeni (near Bucharest) during a 
training flight. On the landing, the plane had touched the ground with the both 
engines from the left wing, which collapsed and let the fuel out from the wing and 
the sparks have ignited the fuel in a very strong fire. 
Keywords: Boeing, Ceauescu, Gheorghiu-Dej, Ilyushin, Romania, USSR 
Dramaticul accident de la Smolensk (10 aprilie 2010), în cursul cruia i-au 
pierdut viaa preedintele Poloniei, Lech Kaczyski, i soia sa, Maria, precum i 
94 de persoane aflate la bordul aeronavei prezideniale, a generat reacii foarte 
puternice în rândul clasei politice poloneze i continu s fie un eveniment extrem 
de controversat pentru cei care contest concluziile raportului oficial întocmit de 
autoritile ruse i poloneze care au investigat acel caz. 
Subiectul respectiv a fost prezentat de mass-media româneasc mai ales sub 
o form „senzaionalist”. Cu acel prilej, câiva jurnaliti s-au referit la un accident 
similar, în care a fost implicat un avion care transporta o delegaie guvernamental
româneasc la Moscova, în toamna anului 1957. În acelai timp, din necunoatere 
sau în mod intenionat, s-a evitat orice fel de referire la un alt accident în care a 
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fost implicat o aeronav destinat transportului demnitarilor români. De aceea, 
ne-am propus s prezentm pe scurt câteva amnunte despre avioanele civile 
utilizate în perioada comunist de efii statului român, precum i evenimentul care 
a avut loc pe aeroportul internaional Bucureti-Otopeni la 10 ianuarie 1991, 
folosind în acest scop relatrile inedite ale unui martor ocular. 
Aparate sovietice pentru Gheorghiu-Dej i Ceauescu 
Dup accidentul de la Vnukovo1, autoritile de la Bucureti au renunat la 
celelalte echipaje sovietice care asigurau transportul aerian al oficialitilor 
române. La 29 noiembrie 1957, generalul Leontin Sljan a trimis o propunere în 
acest sens membrilor Biroului Politic al CC al PMR i, dup trei luni, s-a aprobat 
„s se asigure o subunitate special de aviaie de transport în cadrul Ministerului 
Forelor Armate ale RPR i anume pe lâng Regimentul 108 Aviaie Transport – 
Otopeni”2. Aceasta a primit trei echipaje complete pentru fiecare dintre modelele 
                                                
1 La 4 noiembrie 1957, o delegaie de partid i de stat, condus de Chivu Stoica, a plecat în URSS 
cu un avion de pasageri Il-14 P (înmatriculat YR-PCC i amenajat în variant VIP), în scopul 
participrii la Kremlin la srbtorirea a 40 de ani de la declanarea Marii Revoluii Socialiste din 
Octombrie i pentru a lua parte la Consftuirea reprezentanilor partidelor comuniste i muncitoreti 
(Moscova, 14-19 noiembrie 1957). Dup o escal de realimentare cu combustibil efectuat la Kiev, 
avionul i-a continuat zborul spre capitala Uniunii Sovietice i s-a prbuit cu câteva momente 
înainte de aterizare, într-o pdure din imediata vecintate a aeroportului Vnukovo, din cauza 
nerespectrii de ctre piloi a regulilor elementare de zbor în condiii de cea persistent. Cf. 
Moartea lui Grigore Preoteasa. Catastrofa de pe aeroportul Vnukovo (1957). Amintirile lui Mihai 
Novicov, studiu introductiv: Mihai Pelin, Editura Evenimentul Românesc, Bucureti, 1998; 
Agresiunea comunismului în România, vol. I, Editura PAIDEIA, Bucureti, 1998, p. 155-162; 
Agresiunea comunismului în România. Documente din arhivele secrete: 1944-1989, vol. I, ediie 
îngrijit de dr. Gheorghe Buzatu i Mircea Chirioiu, Editura PAIDEIA, Bucureti, 1998, p. 155-
162; Mircea Chirioiu, Între David i Goliath. România i Iugoslavia în balana Rzboiului Rece, 
volum îngrijit i studiu introductiv: Silviu B. Moldovan, editor: Gheorghe Buzatu, Casa Editorial
„Demiurg”, Iai, 2005, p. 273-278; Petre Opri, Industria româneasc de aprare. Documente 
(1950-1989), Editura Universitii Petrol-Gaze din Ploieti, 2007, p. 210. 
2 Arhivele Naionale Istorice Centrale (în continuare: A.N.I.C.), fond C.C. al P.C.R. – Cancelarie, 
dosar nr. 3/1958, f. 33. Regimentul respectiv a fost înfiinat la 3 octombrie 1949 pe aerodromul 
Bucureti-Giuleti, sub comanda maiorului Marcel Botez. În martie 1950, unitatea avea în dotare 
trei avioane sovietice PO-2, dou aparate de coal Junkers 34, un Focke-Wulf 58, un 
Messerschmitt Bf 108 „Taifun” i ase aparate de transport (patru Junkers 52 i dou Heinkel 111). 
Dou bimotoare noi, Aero-45 (cehoslovace), au fost aduse în august 1950 pentru a completarea 
înzestrarea regimentului. Dup doi ani, Marcel Botez a predat comanda unitii maiorului Ioan 
Zamfirescu. Petru Tmdan, Contribuia promoiei de aviatori 1948-1950 de la Tecuci la 
dezvoltarea aviaiei române. Piloii brevetai pe avionul IAR-39 în noiembrie 1949 – Tecuci, 
viitorii piloi în Regimentul de Transport i aviaie civil, în „Orizont aviatic”, nr. 9, iulie 2003, p. 
9-10; 13. 
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prevzute în înzestrare: dou avioane Il-14 „pentru efectuarea de curse lungi i în 
afara graniei, cu aterizare pe aerodroame amenajate”, precum i dou aparate Li-2 
„pentru efectuarea de curse mai mici, de regul în interiorul rii i care impun 
aterizarea pe aerodroame de dimensiuni mai reduse”3. În acelai timp, a fost 
pstrat unitatea de aviaie a Ministerului Afacerilor Interne, înfiinat la 20 
decembrie 1948 de Teohari Georgescu, Emil Bodnra i ministrul Comunicaiilor, 
Nicolae Profiri. Avioanele sale fuseser regrupate în martie 1953 pe aerodromul 
Popeti-Leordeni i, în perioada 1953-1960, regimentul a fost comandat de ctre 
colonelul Gheorghe Rducanu4.  
În conformitate cu Hotrârea Consiliului de Minitri nr. 156 din 20 
februarie 1960, efectivele regimentului de aviaie al M.A.I. au fost reduse de la 1 
martie 1960 pân la nivelul unei escadrile independente, alctuit din trei patrule 
aeriene care staionau la Bucureti i o patrul la Constana, având în total 12 
avioane i un elicopter Mi-45.  Apoi, Grigore-Ion Calomfirescu a preluat comanda 
subunitii de la Gheorghe Rducanu i a condus-o în perioada 1960-19736.  
Un an mai târziu, în septembrie i octombrie 1961, compania „Tarom” a 
primit în dotare primele dou avioane sovietice turbopropulsoare Iliuin Il-18 V, 
înmatriculate YR-IMA i YR-IMB7.  Performanele tehnice ale acestora au convins 
                                                
3 A.N.I.C., fond C.C. al P.C.R. – Cancelarie, dosar nr. 3/1958, f. 33-34; Gavriil Preda, Petre Opri, 
România în Organizaia Tratatului de la Varovia. Documente (1954-1968), volumul I, Institutul 
Naional pentru Studiul Totalitarismului, Bucureti, 2008, p. 269-272. 
4 Arhiva Consiliului Naional pentru Studierea Arhivelor Securitii (în continuare: A.C.N.S.A.S.), 
Fond Ministerul de Interne/Direcia Management Resurse Umane, dosar nr. 7347, vol. 4, f. 2-3; 
idem, Fond Ministerul de Interne/Direcia Secretariat-Juridic, dosar nr. 3611, vol. 1, f. 85; dosar 
nr. 3618, vol. 3, f. 204. 
5 Idem, Fond Ministerul de Interne/Direcia Management Resurse Umane, dosar nr. 7372, vol. 16, 
f. 285-288; dosar nr. 7373, vol. 11, f. 261. La 1 august 1961, în statul de organizare al Escadrilei 
Independente de Aviaie a M.A.I. au fost menionate doar trei patrule, comandate de maiorul 
Nicolae (Niculae) Pelin, cpitanul Mircea Burinaru i maiorul Dumitru Chirilescu. Idem, dosar nr. 
7375, vol. 7, f. 165-167. 
6 În perioada 1 martie 1966 – 1 iulie 1968, escadrila a avut urmtoarea componen: comanda 
unitii, subunitile de lupt (Patrula I Avioane Grele – condus de lt.col. Nicolae (Niculae) Pelin 
i înzestrat trei aparate; Patrula II Elicoptere – condus de lt.col. Gheorghe Chivu i care utiliza 
trei Mi-4; Patrula III Avioane Uoare – comandat de cpitanul Gheorghe Chiorscu i înzestrat cu 
trei aparate), serviciul tehnic, grupa de lucrri la avioane i motoare, grupa de lucrri pentru 
electricitate i aparatele de bord, grupa de lucrri la echipamentul radio, serviciul de asigurare 
terestr a navigaiei aeriene, serviciul financiar, serviciul logistic (aprovizionarea cu materiale 
tehnice de aviaie, alimente, echipament, muniii, carburani, cazarmare, popot, garaj auto i 
depozite). Idem, dosar nr. 7384, vol. 11, f. 2; 4; 6; 8; 11-14. 
7 Nici unul dintre acestea nu a fost utilizat în prima jumtate a lunii octombrie 1962  de ctre 
delegaia condus de Gh. Gheorghiu-Dej i Ion Gh. Maurer, care s-au deplasat în Indonezia, India i 
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autoritile de la Bucureti s achiziioneze înc apte aparate Il-18 V (în perioada 
1962-1965) i ase avioane Il-18 D (în 1966-1967). Trei aparate Il-18 D (care au 
ajuns în România în martie 19668, mai i iunie 1967) au fost amenajate pentru a 
intra în compunerea subunitii de aviaie de transport a înalilor demnitari români. 
Dup ce a devenit lider suprem al partidului, Nicolae Ceauescu a utilizat 
în mod curent cele dou aparate Il-18 D (YR-IMM i YR-IMZ) din escadrila 
special de transport, atât pentru diverse vizite oficiale în ar i în strintate, cât 
i pentru deplasri de relaxare efectuate în România – de obicei, când liderul PCR 
mergea la vântoare, la mare distan de Bucureti9.  
Dezvoltarea avioanelor turboreactoare i dotarea unor companii cu 
asemenea aparate au determinat reevaluarea flotei pe care „Tarom” o avea la 
dispoziie. La începutul anului 1968, autoritile române au studiat posibilitile 
oferite de piaa de avioane i, dup selectarea iniial a trei tipuri de aparate mediu-
curier (Tu-134, sovietic; BAC 1-11, britanic; „Caravelle 10 R”, francez), s-a 
hotrât cumprarea a ase avioane BAC 1-11 pentru compania „Tarom”. Acestea 
au fost livrate de „British Aircraft Corporation” în anii 1968-1970 i au înlocuit 
avioanele Il-18 care aveau epuizate resursele de zbor. Operaiunea respectiv a 
vizat doar aparatele companiei „Tarom”, nu i pe cele ale escadrilei speciale de 
transport aerian. 
La începutul anilor ’70, când s-a discutat despre achiziionarea unor aparate 
lung-curier pentru „Tarom”, Nicolae Ceauescu a susinut cumprarea a trei Il-62, 
dei serviciile de întreinere pentru aparatele americane erau mai rspândite decât 
                                                                                                                                      
Birmania chiar în perioada declanrii crizei rachetelor nucleare sovietice instalate în Cuba. Pentru 
acea vizit, autoritile de la Moscova au pus la dispoziia delegaiei române un avion Il-18 care 
folosea un petrol special, cu lichid „I” – aditiv care cobora temperatura de congelare a petrolului. 
La vremea respectiv, acesta era un secret militar al sovieticilor chiar i în relaiile lor cu celelalte 
state membre ale Organizaiei Tratatului de la Varovia. Astfel, delegaia român a zburat la mare 
înlime, peste Munii Himalaya, pentru a traversa frontiera dintre China i India, dus-întors. 
Procedura folosit de sovietici nu a constituit o noutate pentru autoritile de la Bucureti. De 
exemplu, dup ce a asistat la lucrrile Congresului al VIII-lea al Partidului Comunist Chinez 
(Beijing, 15-27 septembrie 1956), Gh. Gheorghiu-Dej a efectuat unica sa vizit oficial în R.P.D. 
Coreean (2-5 octombrie 1956). În acest scop, delegaia condus de liderul suprem al P.M.R. a 
utilizat un avion Il-14, înmatriculat în R.P. Chinez. Vezi fotografia cu momentul trecerii în revist
a grzii de onoare nord-coreene de ctre oaspetele român, împreun cu Kim Ir Sen, pe aeroportul 
Sunan (lâng Phenian) – A.N.I.C., fond C.C. al P.C.R. – Albume foto – Gh. Gheorghiu-Dej – Vizite 
externe, A 9 (vol. I), f. 37. 
8 Acesta a fost returnat Uniunii Sovietice în primvara anului 1967. 
9 Col. (r.) Adrian Eugen Cristea, Familia Ceauescu i Direcia a V-a. Puncte de vedere, Editura 
PACO, [f.a.], p. 77. 
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cele pentru avioanele sovietice, iar costurile de exploatare erau aproape duble în 
cazul Il-ului 62, comparativ cu „Boeing 707” i „McDonnell Douglas DC-8”. 
În aceeai perioad, autoritile poloneze au dorit la rândul lor ca proprii 
piloi s efectueze zboruri comerciale intercontinentale – de la Varovia spre New 
York, Chicago, Montreal, Toronto, Bangkok, Dubai, Lima, Cape Town i Nairobi 
– i au aprobat planul lui Włodzimierz Wilanowski, directorul general al 
companiei naionale poloneze „LOT”, privind achiziionarea din URSS a unor 
aparate Il-6210.  
Dup un an i jumtate de la reuniunea în care Nicolae Ceauescu a hotrât 
cumprarea a trei Il-62 (29 martie 1971), autoritile sovietice au anunat c urmau 
s înceteze fabricarea acelui aparat i ofereau o variant îmbuntit: Il-62 M. 
Aceast schimbare l-a determinat pe liderul român s ia în considerare posibilitatea 
anulrii contractului cu „Aviaexport”. O hotrâre în acest sens a fost aprobat de 
membrii Prezidiului Permanent al CC al PCR în edina din 9 octombrie 1972. 
Concomitent, s a decis rechemarea în ar a echipajelor româneti trimise în URSS 
pentru a face trecerea pe Il-62 i s-a hotrât achiziionarea a trei Boeing-uri 70711.  
Dup noi discuii purtate în paralel cu reprezentanii firmelor „Aviaexport” 
i „Boeing” (la sfâritul anului 1972 i începutul anului 1973), autoritile române 
au acceptat primirea celor trei aparate Il-62 comandate în primvara anului 1971. 
Primele dou Il-uri 62 au fost livrate companiei „Tarom” în aprilie 1973 (YR-IRA 
i YR-IRB), iar al treilea a ajuns la Bucureti în martie 1975 (YR-IRC). Ulterior, s-
au primit i dou Il-uri 62 M, în septembrie 1977 (YR-IRD) i decembrie 1978 
(YR-IRE). Ultimul a ajuns la Flotila 50 Aviaie Transport (Av.T.), îns prbuirea 
unui Il-62 al companiei poloneze LOT (Varovia, 14 martie 1980) – din cauza unui 
motor care fusese anterior semnalat cu trepidaii suspecte – i incidentul înregistrat 
la YR-IRD, generat de o eroare de exploatare a motoarelor sale, l-au convins pe 
Nicolae Ceauescu s aprobe ca YR-IRE s fie cedat „TAROM”-ului în 1984. În 
acelai an, aparatul respectiv a fost închiriat companiei LOT. 
                                                
10 Primul avion Il-62 cumprat pentru compania „LOT” a sosit la Varovia în anul 1972 i a 
efectuat dup câteva luni primul su zbor spre New York (16 aprilie 1973). Un an mai târziu a fost 
inaugurat i ruta Varovia-Chicago, deservit tot cu aparate Il-62 – dei erau capricioase din punct 
de vedere tehnic, consumul de combustibil era mare i întreinerea lor tehnic era costisitoare. 
Krzysztof Moczulski, Zmiana warty [Schimbarea grzii], în „Kaleidoscope”, Polskich Linii 
Lotniczych LOT, 10/2013, p. 65-66. 
11 A.N.I.C., fond C.C. al P.C.R. – Cancelarie, dosar nr. 110/1972, f. 2-3. 
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La începutul anului 1973 s-a încheiat i un contract pentru cumprarea a 
trei avioane noi „Boeing 707-3K1C”: dou pentru „Tarom” (YR-ABA i YR-
ABC) i unul pentru eful statului român (YR-ABB). Cel din urm a fost amenajat 
în 1974, în variant VIP de ctre compania „Boeing”, chiar din faza primar de 
construcie i demnitarii români l-au utilizat pân în septembrie 2010 (în acel 
moment aflându-se în proprietatea companiei „Romavia”). Dup doi ani, avionul 
respectiv a fost vândut firmei americane „Omega Air” (specializat în 
transformarea variantelor comerciale în aparate-cistern KC-135) i, la 15 
septembrie 2012, acesta a decolat de la Otopeni spre aeroportul Shannon (Irlanda), 
unde se afl sediul de lucru al acelei companii, urmând s fie transformat în anul 
2014 în avion-cistern12. 
Accidentul avionului prezidenial YR-ABD (Otopeni, 1991)
Cel de-al patrulea avion nou „Boeing 707-3K1 C” (YR-ABD), penultimul 
de acest tip construit în variant civil de compania american, a fost livrat la 31 
martie 1979 Flotilei 50 Av.T., fiind considerat rezerv a aparatului principal al 
preedintelui statului (YR-ABB). 
În contractul cu compania „Boeing” s-a prevzut construirea lui YR-ABD 
în varianta „pasager” deoarece anumii reprezentani ai statului român au apreciat 
c poate fi gsit o firm care s-l transforme în variant VIP cu cheltuieli mult 
mai mici. Realitatea a demonstrat contrariul, firma „E-Systems” neavând utilajele 
necesare i nici mcar un hangar unde s fac modificrile la avion i s-l doteze 
cu un sistem de comunicaii codificate. 
În final, dup aproape un an de la livrarea sa de ctre „Boeing”, aparatul 
respectiv a sosit la Flotila 50 Av.T. cu cinci tone mai greu decât cel primit la 3 
iunie 1974 (YR-ABB), capacitatea de transport în cala de bagaje era cu 40% mai 
mic i numrul de locuri pentru pasageri s-a înjumtit. Principala cauz a 
problemelor respective a fost multitudinea de sisteme improvizate i neautorizate 
ca echipament aeronautic, specific i original, instalate pe avion i care au fost un 
comar pentru tehnicienii români de la serviciul de întreinere. La aceasta s-a 
                                                
12 Cpitan-comandor Teodor Pantea, Coresponden cu Petre Opri, Bucureti i Varovia, 21 
noiembrie 2012; Biro Attila, Cum s-a transformat avionul folosit de Ceauescu i Bsescu. În ce 
scop va fi utilizat, în „Gândul” (online), miercuri, 23 ianuarie 2013, http://www.gandul.info/news/e 
xclusiv-cum-s-a-transformat-avionul-folosit-de-ceausescu-si-basescu-in-ce-scop-va-fi-utilizat-
10518609 (23.01.2013). 
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adugat un mobilier frumos, dar greu, care nu îi avea locul potrivit într-o 
aeronav, iar preul final al avionului a fost exorbitant: peste 35 milioane de dolari. 
Pentru a se justifica într-un fel cheltuielile deja fcute, conducerea Aviaiei 
Militare a hotrât ca, din anul 1981, YR-ABD s devin avionul principal al 
preedintelui, dup ce acumulase ore de zbor suficiente pentru executarea unor 
misiuni de tip VIP, iar YR-ABB a ajuns avion de rezerv13. În aceeai perioad, 
compania „Pan American” a retras definitiv de la zbor ultimele aparate „Boeing 
707” din flota sa (3 ianuarie 1981), în locul lor fiind utilizate avioane cu un 
consum mai mic de combustibil i o capacitate mai mare de transport. 
În primvara anului 1989, generalul Vasile Milea a trimis lui Nicolae 
Ceauescu un raport referitor la „executarea reparaiei medii – controlul D/2 – 
prevzut în normele tehnice de exploatare la avionul Boeing 707 YR-ABB din 
înzestrarea Flotilei 50 Aviaie Transport” (24 mai 1989). Cu acel prilej, ministrul 
Aprrii a propus „trimiterea în RF Germania a avionului i a unui numr de 14 
specialiti strict necesari transportului, participrii la reparaii i recepia aeronavei, 
în perioada 18 iunie-8 iulie 1989”14. De asemenea, generalul Vasile Milea a 
solicitat aprobarea lui Nicolae Ceauescu pentru ca generalul-maior Iosif Rus, 
comandantul Aviaiei Militare, s se deplaseze în Republica Federal Germania, în 
perioada 2-8 iulie 1989, pentru a conduce activitile de recepie a avionului 
menionat, dup efectuarea reparaiilor planificate. 
Precizm faptul c, o dat pe an, ambele „Boeing”-uri ale Flotilei 50 Av.T. 
erau trimise pe rând la baza de întreinere de la Hamburg a companiei „Lufthansa”, 
pentru controlul tehnic periodic major (C, D/2 i D), iar din echipa care a rmas în 
RFG cu YR-ABB, în vara anului 1989, au fcut parte un translator (Teodor 
Pantea), un inginer pentru specialitatea avion-motor, un electronist i un radist. Cei 
patru membri ai echipajului aeronavei s-au întors în ar i au revenit la finalul 
reviziei tehnice, împreun cu generalul Iosif Rus i (probabil) generalul Vasile 
Bucur – inginerul-ef al Aviaiei Militare, un specialist i om deosebit15. 
Pentru asigurarea deplasrii în strintate a lui Nicolae Ceauescu în 
perioada 18 iunie-8 iulie 1989, ministrul Aprrii Naionale a propus utilizarea 
                                                
13 Cpitan-comandor Teodor Pantea, Coresponden cu Petre Opri, Bucureti i Varovia, 21 i 23 
noiembrie 2012. 
14 A.N.I.C., fond CC al PCR – Secia Administrativ-Politic, dosar nr. 8/1989, f. 41. 
15 Cpitan-comandor Teodor Pantea, Coresponden cu Petre Opri, Bucureti i Varovia, 22, 24 
i 29 noiembrie 2012. 
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avionului Boeing 707-3K1C înmatriculat YR-ABD. În alt ordine de idei, este 
posibil ca înlocuitorul la comanda Flotilei 50 Av.T., comandorul Petru Tenie, s-i 
fi luat msuri de precauie atunci când stabilea deplasrile în strintate ale 
subordonailor si, nedorind s solicite din nou aprobarea ministrului Aprrii 
Naionale i a lui Nicolae Ceauescu, în cazul în care un alt echipaj era disponibil 
s preia din Uniunea Sovietic sau Republica Federal Germania un avion reparat 
(Il-18, respectiv „Boeing 707”)16. 
Dup întoarcerea în ar a aparatului YR-ABB, a urmat rândul lui YR-ABD 
s fie trimis la Hamburg i, în opinia lui Alex Mihai Stoenescu, generalul Iosif Rus 
a intenionat în decembrie 1989 s cheme în ar acel avion cu scopul de a-l trimite 
pe Nicolae Ceauescu în RP Chinez i de a-l salva astfel pe liderul României de 
furia mulimii revoltate17. 
O informaie inedit infirm complet ipoteza lui Alex Mihai Stoenescu. 
Într-adevr, în decembrie 1989, YR-ABD s-a aflat pentru control tehnic periodic la 
Hamburg, dar în acelai timp a existat în România avionul de rezerv YR-ABB 
(Nota bene: tot un Boeing 707!), pe care Nicolae Ceauescu l-a folosit atât pentru 
deplasarea sa la Moscova (4 decembrie 1989), cât i pentru vizita oficial efectuat
                                                
16 La începutul lunii aprilie 1989, Nicolae Ceauescu a aprobat raportul primit de la generalul 
Vasile Milea, privind trimiterea în URSS pentru reparaie capital a unui avion Il-18 D (YR-IMZ, 
rezerva Il-ului 18, YR-IMM). Ambele aeronave se aflau în înzestrarea Flotilei 50 Aviaie Transport 
i asigurau în anii ’80 deplasrile în ar ale preedintelui statului, precum i, de regul de dou ori 
pe an, îl preluau pe Yasser Arafat din strintate în scopul aducerii sale în vizit la Bucureti, dup
care se deplasau cu liderul palestinian într-o alt locaie stabilit de acesta. În acest scop era folosit 
de obicei YR-IMZ i piloii români aflau câteodat despre locul de destinaie de-abia dup
decolarea aparatului lor. Petre Opri, Aparatele de zbor ale Flotilei 50 Aviaie Transport, în Armata 
român i patrimoniul naional, Editura Centrului Tehnic-Editorial al Armatei, Bucureti, 2010, p. 
243. 
Totodat, Nicolae Ceauescu a fost de acord i cu trimiterea în URSS a 13 specialiti români, 
pentru a transporta, preda i recepiona avionul YR-IMZ, în perioada 17-27 aprilie 1989, respectiv 
1-10 iulie 1989. Conductorul delegaiei (un inginer pentru specialitatea avion-motor), un 
electronist i un radist rmâneau în Uniunea Sovietic pe toat durata reparaiilor, iar echipajul 
avionului, format din cinci membri, se întorcea în România. Ambele Il-uri 18 (YR-IMZ i YR-
IMM) erau amenajate în variant VIP conform standardelor sovietice (lux de „dou stele”), astfel: 
primul compartiment avea fotolii pentru pasageri, la mijlocul avionului se aflau dou „saloane”, cu 
fotolii fa în fa i o mas la mijloc, iar în spate era un compartiment cu dou paturi. Cpitan-
comandor Teodor Pantea, Coresponden cu Petre Opri, Bucureti i Varovia, 23, 24 i 30 
noiembrie 2012. 
17 În sfârit, adevrul ... Victor A. Stnculescu în dialog cu Alex Mihai Stoenescu, RAO 
International Publishing Company, Bucureti, 2009, p. 106; 108-109. 
E <=
249 

în Iran (18-20 decembrie 1989)18. În concluzie, nu avea rost ca generalul Iosif Rus 
s cheme avionul YR-ABD de la Hamburg, din moment ce un aparat identic s-a 
aflat pe aeroportul Otopeni, pregtit pentru a zbura cu preedintele rii oriunde ar 
fi ordonat, inclusiv în China. 
Imediat dup evenimentele din luna decembrie 1989, conducerea Aviaiei 
Militare s-a grbit s ordone vopsirea aeronavelor pe care scria „Republica 
Socialist România” i pictarea siglei „TAROM” pe toate avioanele Flotilei 50 
Av.T. Ordinul s-a aplicat i pentru „Boeing”-ul 707 aflat la Hamburg i care s-a 
întors pe aeroportul Otopeni în luna ianuarie 1990, purtând deja sigla companiei 
aeriene române. „În acest fel – sublinia fostul inginer de bord Teodor Pantea – a 
început distrugerea ideii de avion VIP în România, de parc ara urma s se 
transforme în republic «bananier»”19. 
Vopsirea a fost urmat de modificarea din VIP în „pasager” a dou Boeing-
uri (în SUA) i a unui Il-18 (în URSS), iar al doilea Il-18 a devenit „cargo” prin 
montarea unei ui. În anul 1990, ambele avioane americane erau considerate noi i 
foarte bune deoarece fuseser utilizate extrem de puin: YR-ABB (din 1974) avea 
circa 4000 ore de zbor, iar YR-ABD – aproximativ 2400 de ore (din 1979). Dup
transformarea acestor avioane, Flotila 50 Av.T. a devenit „Romavia RA”, cu toate 
aparatele pe care le-am enumerat, plus trei ROMBAC 1-11: YR-BRE (rmas în 
varianta VIP, o minicopie a YR-ABD), YR-BRI i YR-BRH. Toate ROMBAC-
urile se aflau într-o stare excelent, având fiecare sub 500 de ore de zbor20. 
Preluat de compania „Tarom” la 27 februarie 1990 pentru a fi transformat 
din nou, de aceast dat din varianta VIP în „pasager” (210 locuri), la o baz de 
reparaii i întreinere a avioanelor din San Antonio (Texas, SUA) – în timp ce YR-
ABB era modificat la fel, în acelai an, la o baz similar din Santa Barbara 
(California, SUA) – aparatul YR-ABD a revenit la „Romavia” (împreun cu YR-
ABB) i a fost avariat grav într-un zbor de antrenament (Otopeni, 10 ianuarie 
                                                
18 Cpitan-comandor Teodor Pantea, Coresponden cu Petre Opri, Bucureti i Varovia, 23 
noiembrie 2012. 
19 Ibidem, 22 i 24 noiembrie 2012. 
20 Ibidem, 22 noiembrie 2012. Primul contract comercial de operare a unor curse de tip charter a 
fost încheiat de conducerea companiei „Romavia” cu o firm din Surinam. Partea român s-a 
angajat s efectueze zboruri sptmânale pe ruta Ostende (Belgia)-Paramaribo (Surinam) cu avionul 
YR-ABB, deservit de dou echipaje complete. „Fratele mai mic” YR-ABD a rmas în România cu 
alte dou echipaje, care executau zboruri suplimentare de antrenament, urmate de controlarea 
tuturor membrilor în zbor. Pentru misiunile VIP era nominalizat, pe rând, ca avion de rezerv, YR-
ABA sau YR-ABC, în funcie de programul de lucru al acestora la compania „TAROM”. 
:

,+E <=
250 
1991), cu dou zile înainte de plecarea într-o misiune oficial la Beijing, cu 
preedintele Ion Iliescu. Comandantul aeronavei, Aurel Ijacu, a evaluat în mod 
eronat situaia din momentul aterizrii, a lovit pista cu motoarele nr. 1 i 2 (rupând 
parial aripa stâng), iar lâng motorul nr. 1 s-a declanat un incendiu puternic din 
cauza scânteilor produse de frecarea motoarelor cu pista betonat i a kerosenului 
care se scurgea din arip. Dup ce a atins solul i cu trenul principal de aterizare, 
aparatul a fcut un salt spre dreapta pân la înlimea de 30-40 metri, pilotul 
comandant a luat mâna de pe man fr s anune (o greeal grav), inginerul de 
bord Teodor Pantea a ipat la copilotul Nicolae Milea s aduc avionul la sol i 
acesta – un instructor comandant cu peste 16000 ore de zbor i, la data producerii 
accidentului, pensionar civil care avea un contract de colaborare la Flotila 50 Av.T. 
– a intervenit din instinct, târziu, dar salvator, trgând de man în ultima clip i 
reuind astfel s evite ruperea dezastruoas în momentul impactului, apoi a pus 
aparatul pe pist. Din reflex i, probabil, neînelegând pe moment situaia deosebit 
de periculoas în care se aflau, navigatorul Gheorghe Opric a solicitat turnului de 
control s fie aprobat decolarea avionului, întrucât antrenamentul prevedea 
atingerea pistei cu trenul de aterizare, urmat de o rulare scurt i apoi decolarea 
aparatului, fr oprire (procedura „touch-and-go”). 
Deoarece reversoarele de jet ale motoarelor nr. 1 i 2 s-au deschis fr a fi 
comandate i luminile galbene de avertizare s-au aprins pe panou, inginerul de 
bord a comunicat copilotului c trebuie s in avionul pe pist i s-l opreasc
pentru control. Simultan, turaia tuturor motoarelor a fost redus instantaneu de 
inginerul de bord, de la nivelul mediu la relanti, fr a mai întreba pe pilotul 
comandant (aflat în stare de oc) sau pe copilot i apoi s-a declanat automat 
alarma de incendiu la motorul nr. 1. Buteliile speciale folosite de Teodor Pantea, 
cu aprobarea lui Nicolae Milea, pentru stingerea focului de la primul motor avariat 
nu au reuit s rezolve situaia periculoas deoarece incendiul era la exteriorul 
acestuia, nu în interiorul su. 
Copilotul a degajat pista chiar la captul ei i, pe ultima bretea de rulaj 
(„D” – Delta, în limbaj aviatic), avionul a devenit necontrolabil din cauza aripii din 
stânga – incendiul a topit-o între motoarele nr. 1 i 2, iar vârful su împreun cu 
motorul nr. 1 au atins solul. Din acest motiv, aparatul a virat brusc spre stânga de 
pe bretea, fr comanda copilotului, a ieit pe iarb i s-a oprit. 
Membrii echipajului au declanat imediat operaiunea de evacuare pe 
partea dreapt (opus incendiului), toate motoarele au fost oprite i un inginer din 
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cabina pasagerilor a venit în carling, anunând c topoganul de la ua din dreapta-
fa era blocat. Inginerul de bord a primit aprobarea pentru a rezolva problema 
respectiv, a deblocat topoganul, a permis pasagerilor s prseasc avionul i s-a 
întors în carling pentru a închide instalaia de oxigen i contactul electric general. 
Apoi, a revenit la ua din dreapta-fa, a folosit topoganul, urmat de cei doi piloi i 
s-au îndeprtat împreun de aparatul cuprins parial de flcri, la circa 30-40 metri. 
Din momentul în care avionul a atins pista cu aripa i motorul nr. 1 pân în clipa în 
care acesta a oprit pe iarba ofilit de frig au trecut 59 de secunde. 
Dup evacuarea celor 25 persoane aflate în avionul avariat – dou echipaje 
complete (fiecare alctuit dintr-un cpitan, un copilot, un inginer de bord i un 
navigator), însoitori de bord i personalul tehnic al aparatului – s-a constatat faptul 
c ieirea necontrolat „în decor” a fost salutar. Aripa stâng ardea cu o flacr de 
peste 20 metri înlime, kerosenul curgea din rezervoarele sparte (fuseser
încrcai circa 50.000 litri) i pmântul înierbat reuea s absoarb o parte din 
combustibil. În acest fel, focul nu s-a extins rapid sub avion21. 
Echipele de pompieri ale aeroportului au sosit imediat la locul accidentului 
i au reuit s sting incendiul la care asistau cu totul întâmpltor (i probabil 
îngrozii) piloii unui avion „McDonnell Douglas DC-9-83” al companiei 
„Austrian Airlines”. Anterior, copilotul Nicolae Milea îl avertizase de trei ori pe 
comandantul Aurel Ijacu despre înclinarea prea mare i viteza în scdere a 
aparatului lor, precum i despre faptul c manevrele acrobatice ale „Boeing”-ului îi 
pot speria pe piloii care se aflau pe breteaua de la captul pistei 08R i doreau s
decoleze dup aterizarea lui YR-ABD22. 
Dei era foarte talentat, acumulase experien în calitate de comandant de 
avion, pilot instructor, comandant de escadril i avea peste 15.000 ore de zbor, 
comandorul Aurel Ijacu a fost nevoit dup accident s solicite pensionarea sa i i-a 
fost anulat complet dreptul de a pilota aeronave – o msur drastic, valabil pe 
termen nelimitat. În cursul anchetei, el a încercat s dea vina pe lipsa de reacie a 
motoarelor la comenzile sale i, apoi, pe copilotul care a redresat aparatul. 
                                                
21 Ibidem, 21, 23, 26 i 29 noiembrie 2012. Precizm faptul c unul dintre martorii oculari ai 
accidentului, Sorin Rabaea, s-a aflat în cabina pasagerilor, la primul su zbor în calitate de 
„navigator în pregtire“ pentru misiunile care se executau cu Boeing-ul 707. 
22 Ibidem, 27 i 29 noiembrie 2012. Din cauza acelui accident, piloii companiei austriece au fost 
nevoii s ruleze pân la pista 08L, de unde a decolat cu întârziere fa de programul iniial. 
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Spre deosebire de comandantul aeronavei, Nicolae Milea a fost onest de la 
început, recunoscând c ambii piloi sunt vinovai pentru producerea accidentului – 
dei rspunderea îi revenea în primul rând lui Aurel Ijacu deoarece el a iniiat al 
treilea tur de pist (i ultimul pentru avion), fr s fie prevzut în planul de zbor, 
iar la finalul acelui „tur scurt” (procedeu utilizat doar în situaii de pericol iminent 
aprute dup decolare i executat de piloii experimentai în circa 45 de secunde) s-
a aflat mult în dreapta axului pistei. În loc s rateze aterizarea i s pun motoarele 
în plin, pilotul comandant le-a redus la relanti i a virat cu peste 30 de grade, chiar 
în timpul procedurii de aterizare, pentru a prinde „din scurt” captul pistei, punând 
astfel în pericol sigurana pasagerilor i a echipajului. Avansarea ulterioar a 
motoarelor de la relanti la nivelul mediu a fost tardiv i, în timpul redresrii, s-a 
depit unghiul maxim de înclinare lateral admis la aterizare (5 grade), motorul 
nr. 1 a lovit pista foarte dur, aripa s-a flexat i s-a rupt parial, apoi i motorul nr. 2 
a atins pista betonat. Dei l-a avertizat de trei ori pe comandant despre viteza 
sczut i înclinarea prea mare, fr a observa la Aurel Ijacu vreo reacie (situaie 
asimilat cu incapacitatea pilotului aflat la man de a corecta erorile de zbor), 
Nicolae Milea a îndrznit s preia comanda doar dup ce avionul a atins pista cu 
cele dou motoare de sub aripa stâng i Aurel Ijacu a luat brusc mâinile de pe 
man23. 
Concluzia final a anchetei a fost fr echivoc: eroare în tehnica pilotajului. 
Aceast concluzie a permis ulterior companiei „Romavia” s solicite despgubiri 
de la firma unde era asigurat aeronava. Cu suma respectiv, bunvoin i efort, 
avionul putea fi reparat i folosit în continuare, dar s-a preferat pstrarea banilor 
primii de la firma de asigurare (aproximativ 33 de milioane de dolari, potrivit unor 
surse neoficiale de informaii), demontarea i vânzarea motoarelor i a tuturor 
pieselor importante, iar epava fostului aparat prezidenial YR-ABD a ajuns în cele 
din urm la un centru de colectare a deeurilor. 
La câteva zile dup accident, inginerul de bord Teodor Pantea a fost sftuit 
s zboare cât mai curând posibil de ctre comandorul Constantin Tudose. Acest 
specialist respectat al aviaiei româneti, fost lociitor al comandorului Petru Tenie 
la comanda Flotilei 50 Av.T. i, din 1992, director la Regia Autonom „Aeroportul 
                                                
23 În momentul impactului avionului cu solul (la o suprasarcin de 5,5 G), unul dintre pasageri – 
care nu îi pusese centura de siguran – a suferit o fisur de tibie. Ibidem, 27 noiembrie 2012. 
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Internaional Bucureti – Otopeni“, a considerat greit concluzia comisiei de 
anchet. În opinia sa, verdictul corect era altul: „Indisciplin”24. 
Comandorul Nicolae Milea a continuat s piloteze pân în decembrie 1995, 
când a suferit un infarct fatal i muli colegi i prieteni l-au regretat. Navigatorul 
Gheorghe Opric a participat la misiunile VIP ale „Romavia” pân în 1994, când a 
solicitat trecerea în rezerv i a zburat apoi câiva ani la compania privat „Jaro”. 
Inginerul de bord Teodor Pantea i-a continuat activitatea la „Romavia” pân în 
2003 (când a împlinit 25 de ani de activitate în sistemul naional de aprare i a 
solicitat trecerea în rezerv), iar în anul urmtor a fcut trecerea pe avionul 
„McDonnell Douglas DC-8”, cu care a zburat pân în 2008, în misiuni VIP25. 
Imediat dup accidentul care a avut loc la 10 ianuarie 1991, conducerea 
companiei „Romavia” a fost nevoit s solicite întoarcerea de urgen în ar a 
avionului YR-ABB, în scopul asigurrii în continuare a zborurilor de importan
excepional pentru demnitarii români. Vizita oficial în Republica Popular
Chinez a preedintelui Ion Iliescu nu a avut de suferit din cauza evenimentului 
nedorit din 10 ianuarie 1991, dar a fost executat cu un „Boieng 707” al companiei 
„Tarom”26. 
Concluzii
Avioanele implicate în accidentele de la Vnukovo (1957) i Otopeni (1991) 
au aparinut statului român. Acestea nu au fost absolut niciodat bunuri personale 
ale unor dictatori comuniti (Gheorghe Gheorghiu-Dej i Nicolae Ceauescu) sau 
ale liderilor politici români cu tendine dictatoriale din perioada post-comunist, 
foti membri ai Partidului Comunist Român. Toi acetia au dat dovad de 
ipocrizie atunci când au utilizat un bun al statului român i, în acelai timp, nu i-
au informat concetenii despre condiiile de achiziie i întreinere, precum i 
preul avioanelor respective. Cu ajutorul aparatului de propagand pe care l-au avut 
la dispoziie la un moment dat, aceti lideri politici s-au strduit s par „oameni 
din popor” i care „in cu poporul”, conductori care nu cheltuie pentru avioane 
speciale o parte din banii colectai din impozitele pltite de români – dei 
                                                
24 Ibidem. 
25 Ibidem, 2 i 4 ianuarie 2013. 
26 Ibidem, 2 ianuarie 2013. Mulumim i pe aceast cale domnului cpitan-comandor (r.) ing. 
Teodor (Tedy) Pantea pentru amabilitatea cu care ne-a destinuit faptele la care a fost martor 
ocular, precum i domnului colonel (r.) ing. Dan N. Poinar pentru sprijinul acordat. 
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asemenea aparate de zbor sunt necesare i exist de mult vreme în orice ar
civilizat. 
Lipsa de transparen din aceste cazuri s-a perpetuat i, din pcate, asistm 
în prezent la o form „rafinat” de ipocrizie a politicienilor de la diferite palate din 
Bucureti (Cotroceni, Victoria i Palatul Parlamentului). De muli ani se evit s se 
comunice în mod clar ce anume se întâmpl în domeniul transportului înalilor 
demnitari români. Din pcate, exist doar o disput partizan i sordid despre cum 
se cheltuie banul public de ctre o administraie prezidenial sau un guvern, fr
s se asume i s se anune oficial o soluie eficient pentru asigurarea în condiii 
de securitate a zborurilor cu înalii demnitari români, în scopul participrii lor la 
aciuni în ar i în strintate, în folosul naiunii pe care o reprezint. Echipajele 
avioanelor respective nu au fost i nu sunt vinovate pentru ipocrizia i comentariile 
interminabile i în contradictoriu ale politicienilor români – interesai de scorul lor 
electoral, nu de rezolvarea unor probleme concrete ale societii i de explicarea în 
mod public a soluiilor pe care le-au stabilit. 
